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RESUMEN

Recientemente se ha avivado y enriquecido el interés emergente en el estudio del espacio publico y sus
dimensiones urbanas asociadas a la movilidad; desde Jane Jacobs (1961), Jean Gehl (2010), Wojnarowska
(2016), Duivenvoorden, Hartmann, Brinkhuijsen & Hesselmans, (2021) y otros, hasta los mas recientes
modelos de planificacién como la “supermanzana” o la “calle completa” y el urbanismo tactico a manera de
una guia intencionada sobre la planificacion del espacio publico en las ciudades. Esta investigacion busca
dejar en claro que tanto espacio publico como movilidad urbana no se pude afrontar como dos conceptos,
sino mas bien, sugiere afrontarse como un nuevo modelo para entender lo que sucede entre éstos dos
cuando coinciden de manera tempo-espacial en un punto del territorio y siguen la pauta del intercambio
modal haciéndolos elementos potenciales de atraccion, intercambio, calidad y transicion para su futuro
analisis en torno a las estaciones de la L1 del Tren Eléctrico Urbano en el Area Metropolitana de Guadalajara,
México.

Palabras clave: espacio publico, movilidad urbana, interfase multimodal, estaciones.
Bloque tematico: Espacio publico y proyecto urbano en la metrépolis contemporanea.

ABSTRACT

Recently, the emerging interest in the study of public space and its urban dimensions associated with mobility
has been enlivened and enriched; from Jane Jacobs (1961), Jean Gehl (2010) and others, to the most recent
planning models such as the "superblock" or the "complete street" and tactical urbanism as an intentional
guide to the planning of public space in cities. This research seeks to make clear that both, public space and
urban mobility, cannot be confronted as two concepts, but rather, it suggests to face them as a new model to
understand what happens between them when they coincide in a tempo-spatial point in the territory and follow
the pattern of modal interchange making them potential elements of attraction, exchange, quality and
transition around the public transport stations of the L1 of the Urban Electric Train in the Metropolitan Area of
Guadalajara, México.

Keywords: public space, urban mobility, multimodal interface, stations.
Topic: Public space and urban project in the contemporary metropolis.
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Introduccién

Las relaciones existentes entre la configuracion del espacio publico y la movilidad que se ha implementado
en las ciudades latinoamericanas, cada vez estan sometida a un mayor numero de externalidades:
crecimiento extendido de las ciudades y en consecuencia ampliando de manera significativa la demanda del
transporte y la estructura de movilidad, la insercién de nuevos corredores de transporte masivo que han
impactado notablemente el espacio circundante y han complejizado la propia diversidad de dichos espacios
(Carmona, 2017), los discursos de ciudad que incluyen al peatén, al usuario de bicicleta y al simple paseante
y que no han permeado los planteamientos del espacio publico local y de las estrategias para garantizar la
movilidad (Diaz & Marroquin, 2016).

Desde la literatura especializada, se afirma la necesidad imperante de aplicar un enfoque integral de la
calidad urbana y las caracteristicas propias de los diversos lugares para evitar aproximaciones simplificadas y
estandarizadas en el espacio publico (Hall, 2007; Carmona, 2010; Gehl y Svarre, 2013). Sefalar este
aspecto, significa cambiar el caracter de las vias urbanas, redescubrirlas como calles o avenidas (Carmona,
2010) y disenarlas como lugares para conectar aquellos “fragmentos espaciales” y dar mejores resultados en
el desarrollo y la calidad del disefio (Hall, 2007). Por tanto, todo enfoque de planificacién en el que se lleva a
cabo una aproximacion al espacio publico y la movilidad urbana, implica analizar e identificar hasta qué punto
y de qué manera el tejido fisico de una ciudad influye en las opciones del modo de viaje y la experiencia en el
espacio publico mientras nos movemos. En este sentido, los espacios publicos ligados a la movilidad de la
ciudad o que responden a los flujos vehiculares en el contexto de determinadas demandas de accesibilidad al
transporte, y al tiempo en que se producen en entornos como las estaciones o los intercambiadores, busca
retroalimentar las mejores condiciones espaciales del disefio urbano y de la multimodalidad en términos de
niveles de servicio en la ciudad latinoamericana contemporanea.

De ahi que, esta investigacion presenta el concepto de Espacio de Interfase Multimodal como elemento
integrador para entender lo que sucede entre espacio publico y movilidad cuando coinciden de manera
tempo-espacial en un punto del territorio y la red de transporte que sigue la pauta del intercambio modal y los
hace elementos potenciales para la atraccién, el intercambio, la calidad y la transicion en torno a las
estaciones de transporte publico, que apoyado la literatura especializada existente, pueda tener un marcado
caracter practico y funcional para la planificacién y evaluacién de los entornos de las estaciones. Con el fin de
validar estas cuestiones, se realiza una aplicacion practica para el caso de los corredores de transporte
publico masivo en el area metropolitana de Guadalajara, México.

Asi, los espacios de interfase multimodal dan lugar a preguntas importantes como: ; Cuando estamos ante un
espacio publico de interfase multimodal? ;Qué aspectos definen una interfase multimodal mas éptima segun
entornos? ¢ Como podemos mejorar la interaccion entre espacio publico y demandas multimodales?

El propdsito de este articulo es responder a estas preguntas. Por un lado, el documento busca dejar en claro
que tanto espacio publico como movilidad urbana no se pude afrontar como dos conceptos, sino mas bien,
sugiere afrontarse como un nuevo modelo para entender lo que sucede entre éstos dos cuando coinciden de
manera tempo-espacial en un punto del territorio y la red de transporte que sigue la pauta del intercambio
modal y los hace elementos potenciales para la atraccién, el intercambio, la calidad y la transicién en torno a
las estaciones de transporte publico y por otro, el documento busca contribuir al debate en torno a la
necesidad de reconfigurar la manera de ver los espacios publicos y generar nuevas metodologias para su
evaluacion y su integracién, por ejemplo, a partir de la aplicacién de niveles de servicio.
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1. Espacio de interfase multimodal: definicion y dimensiones

Las soluciones al espacio publico y los conceptos tedricos de la movilidad urbana del pasado, junto a los
desafios urbanos de hoy en dia hacen imperante la busqueda de nuevos modelos y enfoques, que de alguna
manera ya existen, pero se necesitan hacerlos mas practicos e innovadores.

Asi pues, surge el planteamiento de espacios de interfase multimodal para repensar los esquemas de disefo
y movilidad. En las dultimas décadas y en afios recientes podemos ver un nuevo enfoque en las
infraestructuras de transporte, disefiadas como elementos que no permanecen indistintos y buscan un
protagonismo a partir del disefio del espacio publico. Estas en cambio, influyen, atrae o incluso determina su
entorno urbano (Hauck, Keller, & Kleinekort, 2011). En este sentido, la inherente relacion entre espacio
publico y movilidad hace del concepto de espacios de interfase multimodal un enfoque estratégico en la
ciudad contemporanea y los entornos de las paradas y estaciones como lugares atractivos y adecuados para
la continuidad del viaje a través de la composicion de la vida urbana (Fig. 1)

Fig. 1. Esquema tradicional de soporte del espacio publico y la movilidad VS esquema de interfase para la mejora en la capacidad de su
composicion urbana en torno a las estaciones. Fuente: elaboracién propia.

De acuerdo a la literatura especializada, las tendencias contemporaneas en el disefio y la gestidon del espacio
publico estan resultando cada vez mas compleja segun la propia diversidad de dichos espacios (Carmona,
2019). Por un lado, la extensién de los limites de la ciudad latinoamericana ha influido en la aparicién formal
de procesos de zonificacion en los que el suelo empieza a fragmentarse en correspondencia con su uso
especifico, ya sea habitacional, comercial, industrial, entre otros; y que van disociando los componentes
funcionales de la ciudad.

En consecuencia, aumenta la cantidad de recorridos, asi como la distancia entre éstos, alejando de los
entornos de las estaciones las necesidades fundamentales sin tomar en cuenta el espacio colectivo. Ademas,
los analisis y estudios de transporte han incluido una perspectiva sesgada y una dimensiéon enfocada a
problemas puntuales que enfrenta el entorno de las estaciones: diversidad, densidad y disefio (Cervero,
2013) o bajo un enfoque mas general: intermodalidad, inclusién y sostenibilidad (Hui, Saxe, Roorda, Hess &
Miller, 2018).

Aunque estas contribuciones responden al discurso sobre la integracién, el tema permanece ausente de los
debates urbanos sobre el espacio publico. Por lo cual, en la busqueda de una definicion de espacios de
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interfase multimodal, el enfoque es adaptar la definiciéon de espacio publico y movilidad urbana a la categoria
de interfase, es decir, el lugar donde se origina la interaccion y los intercambios entre usuarios.

Este trabajo propone que los aportes tedricos y analiticos ofrecidos por Jacobs (1961), Gehl (2010), Banister
(2009), Karndacharuk, Wilson & Dunn (2014), Nikolaeva, Adey, Cresswell, lee, Névoa, and Temenos (2019),
Carmona (2019) entre otros; sean fundamentales para establecer las dimensiones definitorias de los
espacios de interfase multimodal en torno a las estaciones de transporte publico masivo.

El trabajo de Jacobs (1961) ofrece una amplia comprension de cémo funcionan las calles y los entornos
urbanos. El enfoque de Gehl (2010) es util para establecer algunos criterios y comprender la importancia de
indicadores para investigar las caracteristicas fisicas del espacio publico, la red de espacios publicos y las
actividades peatonales, asi como comprender como las personas usan y se relacionan con el espacio
publico.

El trabajo de Banister (2008; 2018) ofrece una comprensioén de cémo los individuos perciben y navegan por el
paisaje urbano ademas de la necesidad del transporte publico para moverse y acceder a las necesidades
diarias, asi como entender mas sobre la calidad del viaje para una reflexion en todos los modos de transporte
en la ciudad. El trabajo de Nikolaeva (2012) y (Karndacharuk, Wilson, & Dunn, (2014) es significativo ya que
analiza e investigar el uso y la funcién de un espacio publico, asi como su movilidad y como esto puede
relacionarse con una serie de enfoques de disefio de calles interconectadas a partir de ciertos elementos de
disefio que constituyen un espacio.

Carmona (2019) sugiere una serie de principios normativos para que los planificadores y otros los utilicen al
planificar y regular el disefio y la gestion del espacio publico: evolucion del espacio publico (ya sea de
naturaleza formal o informal), espacio publico diverso (evitando una talla Unica), espacio publico gratuito
(garantia de derechos y responsabilidades). La evolucion se refiere la flexibilidad para comprender y aceptar
la naturaleza cambiante del espacio publico al grado en que los espacios publicos se convierten en lugares
enriquecidos con una identificacion colectiva a partir de las dinamicas de los habitantes. La diversidad denota
la complejidad de estilos de vida, preferencias y necesidades entre las poblaciones urbanas y que a través
del disefio de su entorno publico existe la oportunidad para que las areas urbanas ofrezcan algo para todos
en los lugares correctos, aunque no necesariamente todo para todos en todas partes y lo gratuito se refiere a
los derechos y responsabilidades asociados con los espacios y lo que esto implica sobre cuan publicos son.

De acuerdo con estas consideraciones, un espacio de interfase multimodal puede definirse como: entornos
de movilidad urbana cuya capacidad de atraccién debe favorecer el intercambio multimodal basandose en la
calidad del espacio publico en términos de accesibilidad o transicion entre demandas o funciones y los hace
elementos potenciales para plantear un uso integrado de los espacios y multiples medios de movimiento.

1.1 Aspectos que definen una interfase multimodal

Desde el punto de vista conceptual, se entiende que los espacios de interfase multimodal responden a ciertas
dimensiones que permiten su cualificacion. Ademas, la naturaleza de las dimensiones de los espacios de
interfase multimodal exige definir e integrar los paradigmas sobre el espacio publico y la movilidad sobre los
métodos de observacion directa e indirecta.

No obstante, para hacerlas comprensibles es necesario precisar sus aspectos como las formas que
adquieren los espacios, los usos, las funciones, la movilidad y a la conectividad con los espacios préximos y
a los recorridos cotidianos de los usuarios bajo una cuadruple dimension en las estaciones y en torno a estas:
transicion, atraccion, calidad e intercambio (Fig. 2):
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Fig. 2.- Relacion entre dimensiones de Espacios de Interfase Multimodal. Fuente: Elaboracion propia.

e Atraccion: Cuando el entorno de una estacién tiene una planificacion y complejidad del suelo
optimizada.

En la mayoria de los estudios de analisis y evaluacién asociados con la planificacion del transporte, se acepta
que los viajes son una demanda derivada y no una actividad (Bannister, 2008). Considerando los viajes como
una demanda derivada, la necesidad de viajar o moverse genera la separacion fisica de actividades. En este
sentido, se sostiene que para lograr una atraccién en los entornos de las estaciones se debe abordar la
superposicion de los modos de movilidad, seguida de la superposicién de las actividades urbanas y que estas
contribuyen a la vitalidad urbana y la creacion de los lugares urbanos mediante la recuperacion de la escala
humana del espacio publico.

Diversos estudios indican que el espacio esta distribuido de manera desigual, siendo el transporte individual
motorizado el modo de transporte preferido (Gdssling, Schrdder, Spath, Freytag, 2016). En este sentido, el
sistema de planificacién mexicano y otros factores, como la preponderancia del automdévil, han provocado
distancias mas grandes entre los diferentes usos del suelo, lo que agrava las distancias que recorren las
personas. Las mayores distancias entre actividades generalmente dan como resultado que los modos
alternativos sean menos viables. Ademas, se puede argumentar que existe una relacién entre la distancia
entre las diferentes actividades y la densidad. Al aumentar las densidades y la concentracion, se reduce la
distancia entre los nodos. Esto, a su vez, afecta la eleccion modal y, en teoria, aumenta la viabilidad de
modos alternativos como caminar y andar en bicicleta a medida que se reducen las distancias y los tiempos
de viaje.

Por tanto, se requiere equilibrar los entornos de las estaciones lo que implica volver a calificar el suelo, las
calles y las redes de espacios publicos. Concretamente, esto significa hacer que los entornos y las calles
sean mas atractivas para todos los usuarios, mejorar su capacidad de funcionar como espacios de vida
urbana y movilidad, asi como satisfacer los nuevos requisitos funcionales de la sociedad.
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e Intercambio: Cuando el entorno de una estacion tiene una movilidad y una dinamica espacial.

Esta dimension esta relacionada con la planificaciéon del transporte y la experiencia del viaje a partir de
diversas opciones de transporte, que generalmente incluyen caminar, andar en bicicleta, transporte publico y
automovil, y tiene en cuenta los factores del uso del suelo que afectan la accesibilidad. Estudios recientes
también indican que las personas que caminan o andan en bicicleta experimentan y evaluan su viaje de
manera mas positiva en comparacién con las personas que usan el transporte publico o el automévil (De Vos,
Mokhtarian, Schwanen, Van Acker y Witlox, 2016; Morris y Guerra, 2015).

Los entornos de las estaciones son lugares a escala local que integran el dinamismo de los flujos sociales,
economicos y de transporte para la integracion y reivindicacion del espacio de movilidad como espacio
publico. En este sentido, las estimaciones cuantitativas de la distribucion del espacio vial nos invitan a verlo
como una interfase que se divide entre diferentes modos de transporte y una nueva forma de abordar los
viajes activos y que estan relacionados con niveles altos de satisfaccion (De Vos, Schwanen, Van Acker, &
Witlox, 2019).

En este sentido, se debe considerar la posibilidad de caminar, de andar en bicicleta o cualquier otro modo ya
sea motorizado o no, las medidas relacionadas con el disefio del espacio y la interconectividad de las redes
de infraestructura (Priemus, Nijkamp y Banister, 2001; Banister, 2008). Por lo tanto, es fundamental que las
calles, el espacio publico y la movilidad sean considerados adecuadamente en la planificacién de entornos
urbanos. En particular, el sistema de planificacién mexicano generalmente se ha basado en la zonificacion y
los objetivos indicativos, al planificar vialidades o calles, en contraste con la practica en otros paises
consideran el espacio urbano en si y las implicaciones espaciales asociadas desde el principio (por ejemplo,
Colombia y Brasil como paises latinoamericanos).

En este sentido, al diversificar los sistemas de movilidad, especialmente al reforzar el esquema de movilidad
no motorizada, podemos crear entornos mas eficientes con el medio ambiente y la sociedad.

e Calidad: Cuando el entorno de una estacion es legible

El entorno fisico de una estaciéon de transporte publico es un determinante clave de cémo las personas
interactian y experimentan el espacio publico.

La calidad y el disefio sugiere ser el elemento que desincentive el dominio del vehiculo privado promoviendo
la actividad de peatones y ciclistas y utilizando el espacio como un "lugar" ademas de sus propodsitos de
movilidad y acceso de "transporte" (Karndacharuk, Wilson, & Dunn, 2014). La comprensién de cémo los
atributos fisicos del espacio publico pueden afectar a sus usuarios quizas se examine mejor a través de la
dimension urbana de calidad, es decir, el entorno urbano es una entidad completamente compleja donde las
actividades y la forma urbana, junto con la imagen y las dinamicas, por la propia naturaleza de su disefio,
color y materiales utilizados en su construccion, evoca una imagen fuerte para el usuario y crea una cierta
experiencia.

Es una tarea dificil determinar qué aspectos de un entorno y de una calle deben medirse y como deben
ponderarse para diferentes clasificaciones, pero se ha demostrado que un enfoque analitico y sensible al
contexto tiene aplicaciones valiosas. Avanzar y ampliar el alcance del analisis y las evaluaciones de los
entornos de las estaciones ayudara a avanzar en los andlisis de espacio publico predominantemente
cualitativo para comprender mejor las funciones de movimiento, medio ambiente y lugar, y ser lo
suficientemente flexibles para tener en cuenta las muchas formas en que estas funciones de una calle
pueden cumplirse (Hui, Saxe, Roorda, Hess, & Miller, 2018). Un fuerte vinculo entre el transporte publico y el
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disefio del espacio publico es un fenédmeno global y por tanto la calidad también puede entenderse como la
incorporacion al contexto urbano de diferentes légicas y conceptos.

e Transicion: Cuando en el entorno de una estacion se establecen relaciones de complementariedad e
interdependencia

Durante los ultimos afios, una serie de estudios han buscado analizar la distribucién espacial entre los modos
de movilidad a partir de los patrones existentes de distribucion del espacio publico (Colville-Andersen 2018;
Vergel & Rodriguez, 2018). La conexion longitudinal y transversal, asi como la permeabilidad de los
corredores de Transporte publico masivo hace que el espacio publico de infraestructura sea una unidad
integral del tejido urbano.

En esta aproximacion de interfase, se considera que la transicion no esta compuesta solo por espacios
aislados (una estacion o una calle), sino por los vinculos entre los diferentes espacios publicos y las
relaciones de complementariedad establecidos entre ellos. Son estos vinculos y relaciones de
complementariedad los que influyen en cédmo las personas experimentan los espacios y también como se
mueven dentro los entornos de las estaciones. Pensar en el espacio como algo que debe dividirse entre los
modos de transporte ignora la naturaleza de las calles, y en este caso de los estacones, como espacios
publicos compartidos (Nello-Deakin, 2019)

Conociendo y comprendiendo las caracteristicas de los entornos de las estaciones, es posible mejorar las
relaciones de continuidad y complementariedad entre espacios; generar dinamicas sociales regenerativas; o
incluso para crear logicas funcionales dinamicas como el caminar o andar en bicicleta por los espacios
publicos o usar el transporte publico como experiencia positiva y enriquecedora, una oportunidad para
disfrutar del entorno, participar de manera directa o indirecta con otras personas que comparten el espacio

(Fig. 2).
2. Caso de estudio: Linea 1 del tren eléctrico urbano

Con miras a comprender el proceso de articulacion entre el espacio publico y la movilidad urbana en torno a
las estaciones de transporte publico, se elige como caso de estudio los entornos de las estaciones de la
Linea 1 del Tren Eléctrico Urbano en el Area Metropolitana de Guadalajara (Fig. 3), donde se analizaran los
criterios y elementos de una forma operativa que den lugar a una aplicacion final que vaya desde la realidad
de los entornos empiricos de los entornos de las estaciones, hasta su configuracion en un método
extrapolable basado en la categorizacion de niveles de servicio.

El sistema del Tren Eléctrico esta basado en el esquema de transporte ferroviario en el que se utiliza material
rodante de caracteristicas similares al del tranvia, pero opera en plataforma segregada del resto del trafico,
con derecho de paso prioritario en los puntos de interseccién, logrando optimizar la calidad y el tiempo de
desplazamiento. Tienen una capacidad intermedia de transporte a escala regional y metropolitana,
generalmente mayor que la del tranvia y menor que la de un sistema de Metro.

El sistema funciona por la disposicién de troncales, subterraneas o en algunos casos puntuales elevada.
Sobre estas troncales se disponen estaciones de abordaje localizadas en el centro de la via. Los pasajeros
deben de ingresar al sistema a través de estructuras que conectan el espacio publico con las estaciones
mediante puentes o pasos semaforizados.
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Fig. 3.- Esquema de corredores de transporte publico masivo y estaciones de la Linea 1 del tren eléctrico. Fuente: Elaboracién propia.

3. Metodologia

A partir de los aportes tedricos de los trabajos citados y otros mas, se podrian identificar y agrupar cuatro
grupos de variables estrechamente relacionadas al espacio publico y la movilidad, que han de establecer las
dimensiones definitorias de los entornos de las estaciones: Jacobs (1961), Gehl (2006), Rueda (2008),
Banister (2009), Carse (2011), Nikolaeva (2012), Karndacharuk, Wilson & Dunn (2014), Carmona (2019):
Atraccion, Intercambio, Transicion y Calidad y que estas a su vez se encuentran conformadas por diversa

variables a considerar en los entornos (Fig. 4).
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Fig. 4 Elementos clave de Espacios de interfase Multimodal. Fuente elaboracion propia.

Ademas, el disefio de la investigacién se estructura de una manera légica y consistente para la recoleccion
de los datos, medicion y medios de analisis. Se utiliza una matriz de disefio (Tabla 1) donde se indica una
descripcion general de los datos, métodos de recopilacion y las técnicas de analisis para responder a las
preguntas de la investigacion: ;Cuando estamos ante un espacio publico de interfase multimodal? ;Qué
aspectos definen una interfase multimodal mas optima segun entornos? ;Como podemos mejorar la
interaccion entre espacio publico y demandas multimodales?
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Informacion requerida

éCudles son las caracteristicas
fisicas de la calle?

éCuil es el nivel de conectividad?

éCuiles son los usos y actividades
en la calle?

élas actividades varian en
diferentes momentaos del dia?

éDodnde estan las areas de
actividades sociales?

¢Qué impacto tiene la calidad
percibida en el uso de la calle por

Informacion requerida

Fuente de datos

Métodos de recoleccion de
datos o técnica de analisis

Caracteristicas fisicas observadas de los
indicadores de calles,

Fuente primaria (ohservacion de campo)

Andlisis comparativo

Red de calles

Datos secundarios / primarios

Medicidn de campo / anélisis de
red

Usos y actividades de |a calle ohservados

Datos primarios (ohservacion de campo)

Observacion de campo, fotos

Patrdn de actividades observadas

Datos primarios (observacion de campo)

Mapeo de actividades

Ubicacion de actividades

Datos primarios (ohservacion de campo)

Clasificacidon y mapeo de
actividades

Informacion sobre la percepcidn de los

Datos primarios (encuesta de trabajo de

Entrevista a pie, encuesta enla
calle / andlisis textual v

residentes campo y entrevistas

parte de los residentes? poy ) descriptivo

&Cual es la relacion entre el nivel
G L EEVE B G EREER S [P PR Mivel de conectividad, actividad v percepcign y|  Primaria (resultados del andlisis) v -
nductivo
actividad y la calidad percibida de literatura, secundaria (literatura)
la calle?
éCuil es el im pacto de las
caracteristicas fisicas de la calle en ., L . X X .
. o . Percepcidn, caracteristicas fisicas callgjeras y Primaria (resultados del anslisis) y
la integracion social de Inductiva

literarias secundaria (literatura)

comunidades cerradas, barriadas v

no cerradas?

Tabla 1. Requisitos y métodos de recoleccion. Fuente elaboracion propia

Aunado a lo anterior, se identificaron aspectos en torno a las estaciones de transporte publico por niveles de
servicio buscando establecer el grado de confort de estos espacios cruzandolo con la lectura de las
dinamicas propias de cada estacion y fundamentado en la literatura especializada. Los indicadores
seleccionados se basan en los siguientes criterios:

e Tipo de indicador: Los indicadores seleccionados tuvieron en cuenta los dos tipos descritos,
indicadores cuantitativos y cualitativos, la combinacién de ambos tipos puede contribuir a la
comprension e interpretacion del otro.

e [Escala de analisis: los principales indicadores fueron seleccionados para medirse en diversas
escalas con el proposito de revelar las cualidades de los entornos (Tabla 2).

e Las cualidades fisicas de los entornos: mediante una matriz comparativa, se busca analizar las

caracteristicas fisicas de los entornos con la intension de reconocer y determinar patrones de disefio
y uso del espacio publico y la movilidad (Tabla 3)
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Tabla 2. Criterios por niveles de servicio en torno a las estaciones de la Linea 1 del Tren eléctrico del AMG. Fuente elaboracion propia a

partir de la literatura especializada.

MATRIZ COMPARATIVA DE CARACTERISTICAS FISICAS Y NIVELES DE SERVICIO DE LOS ENTORN OS DE LAS ESTACIONES

ENTORNO 1 (PLANIFICADO/ NO PLANIFICADO)

Niveles y estandares

O Estacién
Radic de 508 m

‘:‘. £—3 Fie del sorredor
= P Caliss locales
Vialidades principatos

ENTORNO 2 (PLANIFICADO, NO PLANIFICADO)

Wiveles y esténdares

O estacion
27" Radio de 300 m

¢ 5 Eje det coiredor
L Callas localas

Vialidades principales

ENTORNO 3 (PLANIFICADO/ NO PLANIFICADO)

Miveles y estandares

Estacion

™ Radic de 500m

i del corredor

- Lafies locales

Vialidades principates

Tabla 3. Esquema hipotético de matriz comparativa de las caracteristicas fisica y niveles de servicio

Por tanto, en una segunda etapa se buscara clasificar las estaciones segun las relaciones observadas y
analizadas buscando similitudes y diferencias que constituyen casos generalizantes de las relaciones que se
presentan en la L1 y las otras dos lineas con la que cuenta el sistema de transporte publico masivo.

4. Conclusiones

Estas primeras aproximaciones acerca de las relaciones entre los espacios de interfase multimodal -espacio
publico y movilidad- y las dimensiones que se propone en torno a las estaciones son enriquecedoras por
cuanto ofrecen al Area Metropolitana de Guadalajara, hasta ahora desconocido, frente a una concepcién
integral que se realiza al corredor de la L1 del tren eléctrico urbano en poco mas de 30 afios de existencia.

Las transformaciones a las que ha dado lugar el Tren eléctrico sobre el espacio publico circundante es un
ejemplo de las diversas relaciones entre los sistemas urbanos que pueden promover o condicionar el disefo
y la vida urbana en los entornos de las estaciones, asi como las practicas eficientes de movilidad.

En otras palabras, desde la concepcién de los sistemas de transporte publico masivo en el Area
Metropolitana de Guadalajara, no se contempla una conjuncién entre espacio publico y entornos de
movilidad. Por tanto, la importancia del disefio urbano en paradas de sistemas de transporte publico, y en el
caso particular en torno a las estaciones, es fundamental para garantizar su accesibilidad y por lo tanto su
integracion en el entramado urbano. Los elementos del espacio publico en torno a las estaciones como
aceras, calles o los mismos corredores de transporte denotan la voluntad alejada de la connotacién de
“nodo-lugar” enunciada por Bertolini & Spit (1998) y mas cercano al concepto de “no lugar” acotado por Augé
(1996).

En general, el aporte de esta investigacion tiene que ver, por un lado, en plantear conceptos y métodos que
sirvan para integrar de manera efectiva espacio publico y la movilidad, desde una perspectiva pragmatica y
aplicable en los actuales y futuros corredores de transporte masivo, lo que exige tener un alto grado de
comprension de aquellas variables que influyen para ambos elementos de la vida urbana, y por otro el
identificar indicadores, plantear criterios y niveles de servicio para analizar los entornos de las estaciones
como una herramienta a la hora de establecer las actuaciones de mejora de un espacio y determinar los
criterios de la ocupacion para dar lugar a Espacios de Interfase Multimodal.
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